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ФОРМАЛИЗАЦИЯ ПОВЕДЕНЧЕСКОЙ МОДЕЛИ ТРАНСПОРТНОГО 
РЫНКА В СОВРЕМЕННЫХ УСЛОВИЯХ УКРАИНЫ   
 
На примере конкретной транспортной организации-перевозчика (Южной желез-
ной дороги) установлены зависимости доходов и расходов от общего отправления гру-
зов для определения экономически целесообразных сфер ее деятельности. 
 
В период становления транспортного рынка возникают различные 
ситуации, связанные с взаимодействием транспортной системы и по-
требителями ее продукции. В этой ситуации важным является выбор 
оптимальной политики поведения субъектами транспортного рынка. 
Построение математических моделей, адекватно описывающих дина-
мические рыночные отношения, очень затруднительно и практически 
невозможно с использованием современных математических подхо-
дов. Исходя из этого, реально использовать модели, которые в значи-
тельной степени позволяют выбрать лучшие решения из альтернатив-
ных вариантов поведения участников рынка. Теоретические подходы к 
построению таких моделей достаточно проработаны [1], имеются про-
работки по конкретной теоретической математической формализации 
поведения субъектов в условиях динамики рыночной транспортной 
сферы [2-4]. 
Одной из важных задач применения маркетинга (т.е. реализации 
системного подхода к управленческой деятельности с четко постав-
ленной целью, детализированными мероприятиями, направленными на 
ее достижение при использовании соответствующего организационно-
экономического механизма [2]) является определение стратегии пове-
дения в этих условиях транспортной системы (железной дороги) на 
рынке сбыта транспортных услуг. Повышение экономической обосно-
ванности организационных решений, направленных на оптимизацию 
стратегии поведения транспортной организации в современных усло-
виях весьма актуально и полностью соответствует Концепции и Про-
грамме реструктуризации железнодорожного транспорта Украины, 
принятых Министерством транспорта Украины и Администрацией 
железнодорожного транспорта в 1998 г. 
Очень важным при этом может стать установление экономически 
целесообразной сферы деятельности транспортной организации (на-




симальной прибыли. Теоретически данная задача рассматривалась 
А.А.Смеховым [2] и решена при допущении, что уравнение дохода 
выражается прямой, а уравнение издержек представляет собой парабо-
лу. 
При этом следует отметить, что такое допущение возможно лишь 
при довольно приблизительном решении данной задачи. Известно, что 
уравнение доходов для железнодорожной транспортной организации 
не является прямолинейным из-за нелинейности построения железно-
дорожного тарифа. Дополнительного исследования требует и установ-
ления уравнения издержек, которое должно учитывать значительный 
объем условно-постоянных  расходов  (оценочно  их  доля  в  расходах  
железных дорог Украины в 2002 г. составила около 50%). 
Таким образом, решение ранее теоретически рассмотренной зада-
чи А.А.Смеховым [2] требует уточнения и детализации при рассмот-
рении конкретной транспортной организации, выполняющей свои 
функции в сложившейся экономической среде, что является задачей 
данной статьи. 
В  качестве методического подхода к построению модели принят 
графо-аналитический метод. Для получения реальной модели по кон-
кретной дороге, необходимо составить уравнение издержек )( TQR  и 
доходов )( TQD , отвечающие складывающейся ситуации на опреде-
ленный момент времени. В этом случае целевая функция представляет 
собой прибыль при независимой переменной – объем сервисных услуг, 
например, отправление груза:  
max)()( →−= TT QCQDп                            (1) 
при таких ограничениях: 
max
TT QQ ≤  –  объем отправления грузов не 
должен превышать максимальный объем, который позволяет освоить 
пропускная способность предприятий; maxTT QQ < – объем отправле-
ния грузов не может быть больше максимального спроса на объем от-
правления грузов; 0≥п  – условие безубыточности работы предпри-
ятия для функционирования в условиях транспортного рынка.  
Методика составления уравнения доходов )( TQD  и  
издержек )( TQC  
К сложности составления данных уравнений следует отнести в 
первую очередь изменение экономических показателей за определен-
ный период времени (несколько лет) как влияющих на величину дохо-
дов (изменение уровня тарифов), так и на издержки (инфляционные 
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процессы, изменение цен на энергоносители и материалы). Для срав-
нимости доходов и расходов необходимо их оценить по состоянию на 
фиксированный момент времени. 
В качестве исходных данных использованы основные показатели 
работы Южной железной дороги за период 2000-2002 гг. и структура 
расходов по элементам затрат по дороге за соответствующий период. 
На подготовительном этапе проведен анализ изменения уровня 
тарифов на грузовые перевозки по железным дорогам Украины за пе-
риод с  01.01.1995 г. по настоящее время (2003 г.). Определен средне-
годовой уровень повышения тарифов, который использован для при-






02 = ,                                     (2) 
где
пD02  – приведенные доходы n-го года к уровню 2002 г.; 
пD  – до-
ходы от грузовых перевозок  за n-й год; 02I – среднегодовой коэффи-
циент удорожания тарифов в 2002 г. по отношению к  1995 г.; пI  – 
среднегодовой коэффициент изменения тарифов в n-м году по отно-
шению к  1995 г.  
Аналогичный подход использован для приведения расходов к 
уровню 2002 г., который базируется на соотношении среднегодового 
уровня инфляции в Украине. 
Для определения эмпирической зависимости доходов железной 
дороги от объемов отправленных грузов использованы удельные при-
веденные доходы (на одну отправленную тонну). Получена зависи-
мость доходов на одну отправленную тонну от общего отправления 
грузов по Южной железной дороге, которую можно представить в ви-
де: 
24,128165,00151216,0 2 ++−= TT QQr , грн,                       (3)      
где TQ  – общее отправление грузов по дороге, млн. т. 
Исходя из этого, зависимость доходов от грузовых перевозок на 
дороге от общего отправления грузов может быть представлена в виде:  
== TrQD TЃT QQQ 24,128165,00151216,0
23 ++− , млн. грн.   (4) 
и для реального диапазона отправления грузов по дороге показана на 
рисунке (кривая Д). 
Однако следует иметь в виду, что в данном выражении не учиты-




доходы станций и доходы от договорных тарифов. 
Расходы железной дороги на грузовые перевозки (себестоимость) 
целесообразно представить в виде:  
 
7654321)( CCCCCCCCR ++++++= , млн. грн.,          (5) 
где 1С  – фонд оплаты труда с начислениями, млн. грн.; 2С  – расходы 
на топливо, млн. грн.; 3С  – расходы на электроэнергию, млн. грн.; 4С  
– расходы на материалы, млн. грн.; 5С  – амортизационные отчисле-
ния, млн. грн.;  6С  – отчисления во внебюджетные  фонды,  млн. грн.;  


























Для каждого компонента себестоимости грузовых перевозок оп-
ределены эмпирические зависимости от объема отправленного груза. 
Фонд оплаты труда с начислениями имеет следующую зависи-












QQC , млн. грн.                     (6) 
Расходы на топливо  для рассматриваемой  дороги  можно  интер- 
Коммунальное хозяйство городов 
 
 195
претировать линейной зависимостью от отправления грузов 
 33,1851,12 += TQC , млн. грн,                            (7) 
а расходы на электроэнергию – показательной: 
 2,126,13 −= TQC , млн. грн.                      (8) 
Зависимость расходов на материалы от общего отправления гру-
зов имеет вид 
 4,15765,04 += TQC , млн. грн.                       (9) 
Значительные изменения за последние годы произошли с уровнем 
амортизационных отчислений, которые имели решающее влияние на 
величину себестоимости. Из-за трансформации бухгалтерского учета в 
Украине доля амортизационных отчислений в структуре расходов 
Южной дороги резко возросла (с 27,75 в 1995 г. до 47,97% в 1996 г., 
достигнув в 1997 г. 56,35%, несколько уменьшившись в 2002 г. до 
38,83%). С учетом этого для определения зависимости амортизацион-
ных отчислений от общего отправления грузов экстремальные значе-
ния не учитывались. При этом получена следующая зависимость: 
211248,25 += TQC , млн. грн.                     (10) 
Отчисления во внебюджетные фонды учитываются от валового 
дохода: 
,2448,001633,00302432,0 236 TTT QQQC ++−= млн. грн.       (11) 
Расходы по оплате счетов сторонних организаций интерпретиру-
ются линейной зависимостью от объема отправления грузов: 
 31,161612,77 −= TQC , млн. грн.                 (12) 
Таким образом, согласно формуле (5), расходы железной дороги 
на грузовые  перевозки в зависимости от объема отправления грузов 
могут быть представлены после преобразования в виде дробно-рацио-











QQCR ++− 23 01633,00302432,0 TT QQ
38,1226,1 ++ TQ 22,82+TQ , млн. грн.                                              (13) 
 
Анализ полученного выражения показывает, что второе слагаемое 
при реальных значениях TQ  не превышает в целом 2% от результата и 
может быть учтено корректировкой свободного члена, т.е. с достаточ-













QQCR ++ 201633,0 TQ +26,1TQ    
              4,8338,12 ++ TQ , млн. грн.                                           (14) 
Эта зависимость для диапазона реальных значений объема от-
правляемых грузов для дороги представлена на рисунке (кривая С). 
Следует иметь в виду, что данное выражение не учитывает расходы по 
подсобно-вспомогательной деятельности и местные расходы станций, 
а также непроизводственные расходы. 
Таким образом, проведенные исследования позволили установить 
зависимости доходов и затрат для определения экономически целесо-
образной сферы деятельности конкретной транспортной организации – 
Южной железной дороги. Распространение таких исследований на 
другие железные дороги Украины, их обобщение позволит добиться 
достаточно достоверных результатов для определения параметров по-
лучения максимальной прибыли, что может использоваться для приня-
тия более взвешенных  управленческих решений исходя из склады-
вающейся экономической ситуации. 
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ОПТИМІЗАЦІЯ РОБОТИ МЕРЕЖІ ЗАЛІЗНИЦЬ НА ОСНОВІ  
РАЦІОНАЛЬНОГО РОЗПОДІЛУ СОРТУВАЛЬНОЇ РОБОТИ 
 
Наводиться методику вибору варіантних схем розташування сортувальних станцій 
на мережі залізниць за різними критеріями на основі теорії графів. Із отриманих варіант-
них схем за допомогою функціоналу обирається раціональний варіант. 
 
Останнім часом спостерігається інтенсифікація використання 
принципів логістики при керівництві, плануванні, організації і управ-
лінні матеріальними й інформаційними потоками як на рівні підпри-
